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CONSIDÉRATIONS  GÉNÉRALES 


SUR 

L’ÉTABLISSEMENT 

DES 


CHEMINS  DE  FER. 


Chaque  siècle  a ses  sujets  d’enthousiasme 
différents  qui  dominent  les  sociétés  et  qui 
les  entraînent  à accomplir  de  grands  desseins, 
tantôt  utiles  , tantôt  nuisibles  à rhumanité. 

Le  besoin  du  moment , c’est  l’établissement 
des  chemins  en  fer,  innovation  qui  vient 
envahir  nos  contrées  d’une  manière  irrésisti- 
ble. Toutes  les  idées  spéculatives  sont  main- 
tenant tournées  vers  ces  sortes  de  construc- 
tions, et  l’on  s’y  livre  avec  un  empressement 
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qui  n’a  point  encore  permis  de  s’occuper  du 
système  général  sur  lequel  on  doit  asseoir  ces 
nouveaux  moyens  de  communication. 

Gardons-nous  de  croire  qu’il  nous  suffise, 
pour  atteindre  un  but  convenable  , de  sillon- 
ner la  terre  de  localité  en  localité  par  de  nom- 
breux rail-ways  ; une  semblable  manière  de 
procéder  serait  bientôt  funeste  au  spécula- 
teur : commencer  même  une  telle  entreprise 
en  unissant  quelques  villes  entr’elles  par  des 
chemins  non  coordonnés  dans  un  ensemble 
bien  raisonné  ; ne  point  avoir  préalablement 
arrêté  les  bases  d’un  si  grand  édifice^  ce  serait 
entraver  pour  long-temps  l’accomplissement 
d’une  des  plus  belles  œuvres  de  l’esprit  hu- 
main , et  dont  le  développement  doit  appor- 
ter dans  l’état  social  des  progrès  étonnants. 

Evitons  les  fautes  impardonnables  d’une 
administration  qui , négligeant  les  avantages 
de  la  célérité,  sacrifiait  jadis  les  intérêts  gé- 


nëraux  au  bon  plaisir  des  seigneurs  : alors  les 
grandes  routes  n’avaient  d’autre  direction  que 
les  nombreux  châteaux  qui  se  trouvaient  dis- 
séminés çâet  là  entre  les  villes,  et  placés  sou- 
vent dans  les  lieux  les  plus  déserts  et  les 
moins  accessibles. 

Jusqu’à  présent,  nous  nous  sommes  empa- 
rés de  ce  genre  d’industrie  comme  d’un 
moyen  de  fortune  privée^  et  chaque  ville  fait 
valoir  ses  prélentions  à la  possession  d’un 
chemin  de  fer  comme  un  droit  positif.  Mais 
si  , dégagés  pour  un  moment  de  nos  affections 
personnelles  et  locales , nous  portons  nos  vues 
sur  la  société  dont  nous  ne  faisons  qu’une 
faible  portion; nous  serons  de  suite  convaincus 
que  dans  le  nouvel  ordre  de  choses  auquel  nous 
aspirons  , notre  position  est  naturellement 
subordonnée  à des  considérations  générales  , 
dont  nous  ne  nous  sommes  point  encore  as- 
sez rendu  compte.  Faisant  donc  abstraction 
des  [>arlie3  secondaires  d’un  vaste  j)îan  pour 
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le  considérer  dans  son  ensemble  , nous  arrê- 
terons facilement  les  bases  de  cette  conception, 
auxquelles  nous  rattacherons  ensuite  avec 
succès  des  travaux  secondaires  indispensa- 
bles. 


Nous  prévoyons  les  destins  qui  attendent 
les  générations  futures  et  qui  doivent  appor- 
ter les  plus  heureux  changements  dans  les 
formes  de  la  vie  sociale  ; mais  ^ en  procédant 
avec  méthode,  cet  avenir  nous  appartient. 

Le  défaut  de  communication  rend  les  habi- 
tants d’un  même  pays  étrangers  les  uns  aux 
autres,  entretient  les  haines  de  provinces  à 
provinces  et  fait  naître  les  guerres  entre  les 
nations.  Maintenant  la  guerre  n'est  plus  un 
besoin  ; les  principes  du  droit  sont  mieux 
discutés,  et  les  mœurs  sont  plus  sociales. 

Cette  amélioration  ne  peut  que  s’accroître  ; 
car  les  obstacles  étant  désormais  levés , il  s’é- 
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tablira  de  vastes  communautés  d’intérêts,  qui 
ne  peuvent  subsister  que  par  une  paix  du- 
rable. 

Avant  de  poser  les  principes  sur  lesquels 
nous  devons  asseoir  nos  chemins  en  fer , j’ai 
besoin  de  jeter  un  coup-d’oeil  sur  le  passé  , 
d’examiner  les  moyens  actuels  de  se  commu- 
niquer, et  de  reconnaître  les  besoins  sociaux, 
afin  de  satisfaire  à leurs  exigences  de  la  ma- 
nière la  plus  complète.  Rien  n’est  plus  propre 
à nous  faire  sentir  ce  que  nous  devons  entre- 
prendre à cet  égard  , que  de  nous  pénétrer 
de  ce  que  les  hommes  ont  pu  exécuter  pour 
se  frayer  les  premières  communications,  à une 
époque  où  le  commerce  , les  arts  et  les  scien- 
ces étaient  tout-à-fait  dans  l’enfance. 

L’Europe  contenait  depuis  long-temps  une 
population  immense;  elle  renfermait  de  vas- 
tes états  parvenus  à un  certain  degré  de  civi- 
lisation ; et  elle  ne  connut  les  grands  chemins 
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quaprès  la  conquête  des  Romains.  Pour 
subjuguer  les  nations  et  les  contenir  après 
la  victoire  , ces  conquérants  eurent  double- 
ment besoin  de  donner  aux  chemins  la  plus 
sérieuse  attention.  Aussi  ^ de  tous  les  peuples 
qui  ont  parcouru  la  scène  du  monde  avec 
éclat , sont-ils  celui  qui  a développé  la  plus 
grande  industrie  dans  ce  genre  de  travail. 

Les  chemins  firent  à Rome  la  gloire  de  ses 
meilleurs  princes  et  la  fortune  de  ses  pre- 
miers citoyens. 

L’utilité  en  était  tellement  sentie  parle  peu- 
ple et  le  Sénat , que,  sous  Jules-César  , Rome 
communiquait  déjà  par  des  chemins  pavés 
avec  toutes  les  principales  villes  del’Italie.On 
poussa  ensuite  les  routes  jusques  dans  les  pays 
conquis.  Lyon  devint  le  centre  de  la  distri- 
bution des  chemins  dans  les  Gaules,  et  fut 

bientôt  en  communication  avec  l’Italie  , l’Es- 
pagne , la  Germanie  , etc. , ainsi  qu’avec  la 
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Méditerranée  et  le  détroit  du  Pas-de-Calais 
par  un  chemin  qui  allait  de  Marseille  à Bou- 
logne. 

D’autres  voies  pavées  partaient  de  ces  rou- 
tes principales  pour  se  porter  dans  les  villes 
voisines. 

Les  mers  coupaient  plutôt  qu’elles  n’inter- 
rompaient les  voies  romaines  ; car  des  ports 
liaient  partout  les  communications  avec  les 
îles  des  provinces  de  l’Empire,  On  comptait 
plus  de  onze  cents  lieues  de  chemins  dans  les 
îles  Britanniques  ; plus  de  quatre  mille  en 
Asie,  et  près  de  cinq  mille  en  Afrique. 

Enfin,  telle  fut  la  correspondance  des  voies 
romaines  des  deux  côtés  du  détroit  de  Cons- 
tantinople , que  l’on  pouvait  aller  de  home  à 
Milan,  àAquilée,  sortir  de  l’Italie  ^ arriver 
par  la  Damai tie  , la  Mœsie  , la  Macédoine,  à 
Constantinople,  traverser  l’Asie  mineure,  la 
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Syrie  5 l’Égypte,  se  rendre  d’Alexandrie  à 
Carthage  , s’avancer  jusqu’aux  confins  de 
l’Éthiopie  et  s’arrêter  à la  Mer  Rouge  , après 
avoir  fait  2,38ode  nos  lieues  françaises. 

Quoi  qu’il  en  soit  de  la  splendeur  des  Ro- 
mains , j’ose  dire  que  maintenant  en  France 
et  dans  les  autres  parties  de  l’Europe,  il 
existe  cent  fois  plus  de  chemins  qu’à  cette 
époque,  qu’ils  sont  meilleurs  et  bien  entre- 
tenus. 

Cependant  malgré  l’abondance  de  nos  rou- 
tes et  la  perfection  de  nos  canaux  , nous  ne 
pouvons  pas  nous  dissimuler  que  ces  moyens 
sont  actuellement  incomplets , et  que  l’état 
de  civilisation  auquel  nous  sommes  parvenus, 
réclame  des  voies  de  communication  plus  ra- 
pides et  plus  immédiates. 

En  effet,  nos  échanges  s’opèrent  dans  un 
cercle  trop  restreint;  nos  produits  se  con- 
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somment  aux  lieux  de  la  productiou;  la  main 
de  l’arlisan  est  souvent  inoccupée  ; l’argent  ne 
circule  point  : ce  qui  prouve  qu(î  nos  che- 
mins , nos  canaux  ne  sont  plus  des  liens  phy- 
siqiK's  suffisants  dans  la  société^  et  qu’il  faut, 
par  un  prompt  contact , rapprocher  les  dis- 
tances. 


Ce  n’est  pas  seulement  un  peuple  qui 
réclame  ce  nouvel  état  de  choses , mais  généra- 
lement tous  ceux  qui  ont  acquis  un  certain 
degré  de  civilisation.  En  Europe , en  Amé- 
rique, en  Egypte  , c’est  le  besoin  du  siècle. 

Le  coup-d’oeil  que  nous  venons  de  jeter  sur 
le  passé  ne  doit  pas  être  sans  fruit.  Nous 
savons  ce  que  Rome  put  faire  dans  l’enfance 
de  l’art  avec  la  corvée  du  vaincu  , qui  ne 
s’exécutait  que  par  la  peur  du  châtiment; 
nous  connaissons  les  ressources  présentes, 
qui  nous  sont  offertes  par  une  foule  de  ca- 
pitalistes , et  nous  pressentons  favenir. 
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La  France,  enlourée  de  royaumes  puissants,' 
communiquant  avec  eux  par  des  liens  sociaux 
indispensables  , est  appelée  à jouer  bientôt , 
concurremment  avec  ces  mêmes  états , un 
rôle  qu’on  taxerait  de  fabuleux  si  l’on  pou- 
vait le  décrire  en  ce  moment. 

En  conséquence  de  la  position  relative  des 
nations,  et  d’après  notrê  manière  de  voir,  les 
grands  chemins  en  fer  doivent  partir  de  Paris  , 
centre  de  leur  distribution  dans  cette  partie 
de  l’Europe  , pour  se  diriger  par  les  lignes 
les  plus  courtes  sur  7ios  principales  villes  fron- 
tières , qui  sont  en  rapport  le  plus  direct  avec 
les  capitales  des  puissances  voisines. 


Sur  ces  chemins  principaux , viendront 
s’embrancher  ensuite  tous  les  chemins  secon- 
daires,* en  sorte  que  l’action  commerciale  , 
militaire  et  politique  du  royaume  puisse  être 
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à la  fois  excentrique  et  concentrique.  Ainsi  , 
les  capitales  des  états  qui  nous  entourent  doivent 
être  les  points  de  mire  sur  lesquels  nous  devons 
aligner  nos  grands  rail-ways  , base  puissante 
où  se  ramifieront  avec  succès  ces  véhicules 
secondaires  , formant  un  système  complet 
de  circulation  , au  moyen  duquel  les  capi- 
taux et  l’industrie  de  dix  à douze  grandes 
nations  viendront  sans  cesse , par  un  flux 
et  reflux  continuel  , se  verser  des  provinces 
dans  les  mélropoles. 

Après  avoir  présenté  ces  considérations  gé- 
nérales ^ l’on  voit  que  mon  projet  n’est  en 
définitive  que  le  rétablissement,  par  les 
moyens  modernes  et  perfectionnés,  de  quel- 
ques grandes  voies  que  les  Romains  ouvri- 
rent autrefois  en  France,  mais  avec  les  modi- 
fications que  commande  l’état  actuel  des  lo- 
calités. 


Une  fois  ces  bases  invariablement  arrêtées  , 
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il  est  facile  de  coordonner  les  travaux  de  mille 
entreprises  particulières  dans  un  but  d'utilité 
commune^  qui  assure  en  même  temps  la  for- 
tune du  spéculateur. 

Parmi  les  grands  rail-way&  que  je  projette 
à travers  la  France,  il  n’y  en  a aucun  qui 
doive  avoir  plus  d’influence  sur  les  destinées 
du  monde  , que  celui  qui  ira  de  Marseille  à 
Boulogne-sur-mer.De  tous  les  liens  qui  unis- 
sent les  états,  il  n’en  est  pas  de  plus  impor- 
tant pour  la  politique  et  la  civilisation. 

I 

♦ • 

Jusqu’à  présent  la  France  et  l’Angleterre  , 
ces  deux  puissantes  nations  dont  l’union  a 
une  si  grande  influence  sur  la  paix  de  l’Eu- 
rope , sont  liées  par  des  traités  ; mais  des 
traités  ne  sont  que  des  liens  factices^  des  liens 
de  convention.  11  en  est  un  plus  durable; 
c^est  celui  qui  met  sans  cesse  les  peuples  dans 
une  communauté  d’intérêts,  et  qui  les  enlace 
e telle  sorte  qu’ils  ne  peuvent  plus  se  passer 
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les  uns  des  autres.  Quoi  de  plus  propre  pour 
atteindre  un  but  aussi  philanthropique  , que 
cette  grande  voie  politique  et  commerciale, 
qui  traverse  la  i^rance  dans  toute  sa  longueur^ 
pour  unir  les  intérêts  des  îles  Britaniques 
avec  ceux  des  royaumes  méridionaux  ? 

Descendant  maintenant  au  tracé  de  mon 
projet  : de  Paris , nous  dirigeons  par  la  ligne 
la  plus  courte  un  grand  rail-ivay  sur  Boulo- 
gne- sur  -mer  ^ port  excellent  et  en  même 
temps  celui  du  détroit  qui  se  trouve  le 
plus  rapproché  de  la  capitale  de  France. 
On  sait  que  le  passage  de  Boulogne  en  An- 
gleterre se  fait  tous  les  jours  par  les  paque- 
bots à vapeur,  en  deux  heures  et  demie  ou 
trois  heures,  c’est-à-dire  avec  la  plus  grande 
facilité.  (*) 


(*)  Certaines  personnes  soutiennent  que  le  passage  du  delroit 
doit  se  faire  par  Calais.  Le  rail-way  de  Paris  se  contournerait 
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Voilà  donc  la  direction  de  ce  chemin  au 
nord  de  la  capitale.  Quant  à la  portion 
du  sud  , quoique  beaucoup  plus  longue , 
elic  n’offre  pas  plus  de  difficulté.  Le  rail- 
way  doit  se  diriger  de  Paris  sur  Lyon  , 
seconde  ville  du  royaume  , et  descendre  le 


alors  par  St. -Quentin  , Lille , Dunkerque  sur  Calais.  Mais  en  li- 
gne directe,  cette  dernière  ville  est  déjà  plus  éloignée  de  Paris 
que  ne  Test  Boulogne.  Au  surplus,  dans  une  opération  d’une  aussi 
vaste  importance,  et  qui,  comme  nous  le  démontrerons  plus  loin  , 
n’intéresse  pas  seulement  Paris  et  le  littoral  maritime  du  Pas-de- 
Calais  , tout  doit  être  strictement  subordonné  à la  position  géo- 
graphique des  villes.  D’après  ces  considérations  , Calais  convient 
parfaitement  pour  l’établissement  du  grand  rail-way  qui  doit 
mettre  en  communication  l’Angleterre  avec  la  Belgique,  l’Alle- 
" magne , etc. 

On  avait  aussi  prétendu  que  la  direction  de  Paris  à Londres 
devait  être  prise  par  Dieppe.  Mais  cette  opinion  n’est  plus  admis- 
sible, lorsqu’on  examine  les  chances  d’une  traversée  par  mer  qui 
peut  devenir  fort  longue  et  même  périlleuse. 

Quant  au  chemin  tracé  par  Lille , il  est  extrêmement  avanta- 
geux pour  communiquer  de  Paris  avec  la  mer  d’Allemagne  , la 
Baltique  , et  généialerncnt  tout  le  nord  du  Continent, 
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Rhône  par  la  rive  la  plus  favorable,  jusqu  a 
Avignon.  Là  , il  s’embranche  à l’ouest  sur 
Perpignan  pour  passer  au  pied  des  Pyrénées, 
par  le  littoral  maritime  , (*)  afin  d’offrir  au 
eommerce  de  l’Espagne  et  du  Portugal  les 
moyens  de  communiquer  avec  la  France  par 
cette  voie,  qui  peut  être  continuée  sur  Barce- 
lone 5 Tortose,  Madrid  et  Lisbonne , en  pro- 
fitant des  avantages  offerts  par  les  vallées  de 
l’Ebre  et  du  Tage. 

A l’est,  l’embranchement  se  dirige  d’Avi- 
gnon sur  Marseille  , ville  maritime  de  la  plus 
haute  importance,  et  continue  de  manière  à 
passer  au  pied  des  Alpes^  par  Nice,  en  offrant 
au  commerce  de  toute  l’Italie  la  faculté  de 
.profiter  des  avantages  incalculables  dé  cette 
route  en  fer,  qui  peut  longer  le  golfe  de  Gê- 


(*}  Afin  d’ éviter  de  franchir  des  hauteurs,  on  a adossé  avec  suc- 
cès des  chemins  de  fer  contre  les  falaises  ; nous  citerons  par 
exemple  le  rail-way  de  Dublin  à Kingston  , et  une  autre  route 
royale  également  exécutée  le  long  des  cotes  d’Irlande. 


nés,  les  côtes  de  la  Toscane  , celles  des  Étals 
de  l’Église , pour  passer  par  Rome  et  aboutir 

au  port  de  Naples,  en  répandant  par  tous  ces 
royaumes  la  prospérité  d’un  commerce  im- 
mense. 

Naples  est  un  port  florissant , appelé  a le 
devenir  bien  davantage  lorsque  ce  grand 
projet  sera  réalisé  ; il  offre  les  moyens  de 
communiquer,  par  une  navigation  prompte  , 
avec  la  Grèce,  la  Turquie  et  l’Égypte. 

L’Égypte  est  ce  pays  classique,  habité  au- 
trefois par  un  peuple  célèbre,  qui , pour  fer- 
tiliser une  étendue  considérable  de  terres  in- 
cultes , sut  porter  à des  distances  énormes 
les  eaux  du  Nil , au  moyen  de  travaux  hy- 
drauliques prodigieux.  . 

Beaucoup  de  souverains  voulurent  se  pré- 
valoir de  la  situation  avantageuse  de  ce  pays  ^ 
autrefois  le  grenier  de  Rome  , pour  y centra- 
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liser  le  commerce  de  l’Europe  avec  celui  des 
Indes  orientales.  Souvent  les  négociants  de 
Marseille  cherchèrent  à obtenir  du  Pacha  un 
privilège  semblable;  et  l’Angleterre,  par  des 
combinaisons  plus  hardies  , conçut  jadis  le 
projet  de  rompre  l’isthme  de  Suez,  afin  de  sd 
frayer  la  rouledes  Indes  par  le  golfe  xlrabiquc. 
Mais  beaucoup  de  raisons  physiques  parais- 
sent s’opposer  à l’exécution  d’un  canal.  Dan® 
les  parages  de  l’isthme  de  Suez,  les  moussons 
deviennent  un  obstacle  insurmontable  pour 
l’établissement  d’une  navigation  régulière.  11 
n’y  a que  Bérénice,  qui  est  à 160  lieues  plus 
près  de  l’embouchure  du  golfe,  qui  peut  être 
fréquenté  en  tout  temps  par  les  vaisseaux 
indiens. 

Dans  tous  les  siècles,  on  comprit  qse 
l’Egypte  est  à-la-fois  la  porte  de  l’Oriert 
de  l’Occident.  C’était  aussi  la  pensée  ê.  in 
grand  homme  qui  fut  la,  gloire  des  armées 
Irançaises  ; scs  méditations  furent  souvent 


tournées  vers  ce  grave  sujet.  Au  surplus  , 
si  ce  pays  doit  renaître  de  ses  cendres,  et  être 
rendu  à la  civilisation  ; le  moment  en  est  ve- 
nu, parce  que  le  prince  qui  le  gouverne  a des 
vues  sages  et  élevées,  et  qu’il  veut  doter  son 
peuple  des  lumières  du  siècle. 

Ce  qui  se  fait  en  ce  moment  et  sans  diffi- 
culté pour  les  chemins  de  fer  en  Europe  et 
en  Amérique , peut  sans  doute  s’exécuter 
dans  un  pays  où  , il  y a plus  de  trois  mille 
ans  , on  élevait  des  édifices  bien  autrement 
importants  ; surtout  lorsqu’une  telle  combi- 
naison , entrant  naturellement  dans  les  vues 
du  vice -roi  et  dans  l’intérêt  de  sa  nation  , fa- 
vorise en  même  temps  le  commerce  de  l’Eu- 
rope et  celui  des  Indes.  Il  n’y  aurait  donc  point 
d’obstacle  à appliquer  notre  système  de  che- 
mins de  fer  sur  la  rive  du  Kil  la  plus  favo- 
rable à une  semblable  construction , afin  de 
pouvoir  remonter  ce  fleuve  jusqu’à  Goptos 
(KeffJ,  et  se  diriger  de  là  sur  Bérénice,  le 
meilleur  port  de  la  Mer  Rouge. 
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En  1854,  on  ouvrit  aux  Indes  une  sous- 
cription, dont  le  produit,  se  montant  à 5o,ooo 
livres  sterlings  (760,000  francs),  fut  destiné  à 
faire  des  essais  tendant  à connaître  la  route 
la  plus  favorable  pour  communiquer  promp- 
tement avec  l’Europe^  Dans  ce  but,  la  tra- 
versée de  Bombay  à Suez  fut  plusieurs  fois 
entreprise  par  le  bateau  à vapeur  /e  Hiigh- 
, capitaine  Wilson,  qui  eut  effective- 
ment de  sérieuses  difficultés  à vaincre  dans 
le  fond  du  golfe  Arabique.  Mais  on  assure 
que  la  navigation  du  golfe  Persique  est  infi- 
niment plus  avantageuse.  Par  cette  route , 
il  s’agirait  de  remonter  l’Euphrate  et  de  pas- 
ser probablement  par  Alep.  Bientôt  nous  se- 
rons fixés  à ce  sujet , car  le  colonel  anglais 
Ghesney  commande  en  ce  moment  une  expé- 
dition qui  doit  explorer  cette  contrée.  Doux 
bateaux  à vapeur  en  fer  , d’un  faible  tirant 
d’eau,  lui  ont  été  confiés  pour  remonter 
l’Euphrate,  et  il  a sous  ses  ordres  des  officiers 
et  des  marins  fort  expérimentés. 
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Quoi  qu’il  eu  soit  du  voyage  des  Iodes  par 
la  Perse  ou  l’Egypte , il  n’est  pas  moins 
vrai  que  sa  possibilité  donne  une  importance 
immense  au  grand  rail-way  qui  suit  le  littoral 
maritime  de  l’Italie  depuis  Naples  jusqu’à 
Nice  5 qui  remonte  près  de  Marseille  pour  se 
joindre  à celui  du  Portugal  et  de  l’Espagne  , 
traverse  toute  la  France  jusqu’à  Eoulogne- 
sur-mer,et  au-delà  du  détroit  se  répand  dans 
la  Grande-Bretagne. 

Ce  projet  est  gigantesque  , j’en  conviens  ; 
mais  il  n’a  rien  d’impossible  , je  lai  prouvé. 
Digne  au  contraire  de  notre  époque  , il  est , 
pour  ceux  qui  peuvent  sainement  juger  des 
temps  et  des  moyens,  d’une  exécution  bien 
autrement  facile  que  ce  qui  se  fit,  il  y a deux 
mille  ans  , pour  les  chemins  ordinaires.  Tout 
prodigieux  que  peut  être  un  aussi  vaste  sys- 
tème de  circulation,  il  n’a  toutefois  rien  d’ac- 
cablant pour  le  peuple,  puisque  étant  le  pro- 
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(luit  d’un  concours  volontaire,  il  est  en  inome 
temps  un  moyen  de  fortune  privée. 


Dans  rétablissement  des  rail-ways  capitaux, 
la  direction  la  plus  courte  sera  néanmoins 
d’une  étendue  considérable.  Si , pour  satis- 
faire aux  prétentions  d’une  foule  de  locali- 
tés, à portée  desquelles  on  doit  passer  , l’ad- 
ministration laissait  détourner  ces  grandes 
voies  pour  les  diriger  sous  les  murs  de  ces 
villes  , ce  serait  revenir  sans  s’en  'aperce- 
voir au  système  vicieux  du  bon  plaisir , 
moyen  infaillible  de  multiplier  les  obstacles, 
d’augmenter  les  dépenses  et  d’élever  le  prix 
du  transport. 


Dans  ee  cas,  il  n’y  a que  des  embranche- 
ments qui  puissent  convenir  aux  villes  qui, 
ne  se  trouvant  pas  naturellement  placées  sur 
la  ligne  des  rail  - ways  principaux,  seraient 
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assez  importantes  pour  jouir  de  leurs  avan- 
tages. (*). 

Les  nations  qui,  par  leur  position  géogra- 
phique et  par  leur  haut  degré  de  civilisation , 
doivent  prendre  part  à un  tel  bienfait,  seront 
un  jour  contraintes  de  se  soumettre  à ce  nou- 
vel ordre  de  choses^  parce  qu’il  est  de  ces 
mesures  , en  morale  et  en  politique  surtout, 
qui  sont  subordonnées  à des  règles  de  sta- 
tique et  d’équilibre , contre  lesquelles  vien- 
drait en  vain  se  briser  la  puissance  des  hom- 
mes. Mais  quels  seraient  les  gouvernements 
assez  aveugles  pour  ne  point  sentir  qu’une 
heureuse  nécessité  les  ayant  placés  sur  la 


(*)  Il  faut  se  pénétrer  d’une  vérité  : c'est  qu’il  doit  exister 
deux  genres  de  circulation  bien  distincts;  l’un  qui  s’opère  de  nation 
à nation,  et  des  capitales  entr’elles  , pour  le  haut  commerce  et  la 
politique  ; et  l’autre  pour  des  transactions  commerciales  d’une 
autre  espèce,  ainsi  que  pour  l’administration  civile  et  militaire.  Il 
est  imjx>ssible  que  ces  deux  sortes  de  circulation  puissent  , dans 
tous  les  cas  , n’employer  qu’une  seule  et  meme  voie. 
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route  de  la  plus  active  circulation  , ils  peu- 
vent devenir  les  entrepôts  florissants  d'un 
commerce  immense^  constamment  alimenté, 
au  sud  par  l’Afrique  et  l’Asie , au  nord  par 
l’Angleterre,  la  Belgique,  la  Hollande^  etc!  (*) 

Désormais,  abandonnant  les  mers  orageu- 
ses du  Cap,  l’homme  du  nord  ne  sera  plus 
six  mois  , au  milieu  des  tempêtes  , à faire  pé- 
niblement la  route  de  rinde(**);  le  premier,  je 
l’ai  tracée  à travers  ma  patrie;  Paris,  triplant 
son  enceinte,  le  verra  passer  dans  son  sein  ; 


(*)  Les  avantages  immenses  du  rail-way  qui  traversera  la  France 
dans  la  direction  nord  et  sud,  étant  appréciés  , on  ne  tardera  pas 
à continuer  ses  embranchements  sur  les  deux  péninsules  (l’Espa- 
gne et  Fltalie  et  lorsque  le  trajet  de  Londres  à Naples  s’effec- 
tuera en  moins  de  quarante-huit  heures,  l’Angleterre  s’empressera 
d’établir  sa  route  des  Indes  par  la  Perse  ou  l’Égypte. 

(**)  Le  rail-way  dont  il  s’agit  étant  construit  , un  mois  suflira 
pour  le  voyage  de  Londres  à Bombay  , par  Boulogne  , Paris  , 
Naj)lcs  et  l’Euphrate. 
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les  rives  du  Rhône  , les  côtes  fleuries  de  l’I- 
talie^ le  conduiront  vers  la  Perse  ou  l’Égypte; 
et  mes  vœux  sont  qu’il  franchisse  ces  contrées, 
comme  il  traversera  la  France,  avec  la  rapi- 
dité, de  l’aigle. 

Nota.  La  carie  cî-j ointe  est  sur  une  trop  petite 
échelle  pour  quon  ait  pu  y mentionner  les  sinuosités 
que  devront  décrire  les  rail~ways.  Au  surplus , un 
pareil  tracé  ne  peut  être  exact  qu  après  un  travail 
spécial  sur  le  terrain» 
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